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ATZelektronik hat kürzlich bei einigen der führenden Hersteller von Halbleitern für die Automobilelektronik nachgefragt, welche Halbleiter und Anwendungen derzeit am meisten gefragt sind.

xEV {#Sec2}
---

Bei den Anwendungen dreht sich alles um Elektro- und Hybridfahrzeuge (xEV). Renesas zeigt sich - unter Berufung auf die Prognosen von Strategy Analytics (SA) - optimistisch, was die Erfolgsaussichten von xEV insbesondere nach 2021 angeht, vor allem angesichts der staatlichen Förderung in Europa und China und des erwarteten Rückgangs der Kosten für Akkus. Renesas rechnet langfristig mit einer durchschnittlichen jährlichen Wachstumsrate von 19 % für den Markt diskreter Leistungshalbleiter. Das auf Chipdesign spezialisierte Unternehmen ARM zitiert die bereits erwähnte Prognose von SA, wonach 2027 bereits 40 % aller weltweit verkauften Autos elektrifiziert sein werden. Bis 2050 soll die Marktdurchdringung auf 95 % steigen.

Infineon scheint von allen Anbietern am besten positioniert zu sein, um vom Übergang zu Fahrzeugen mit elektrischem Traktionsantrieb zu profitieren. 2020 und 2021 werden mehr als 35 Elektrofahrzeugmodelle mit Leistungshalbleitern von Infineon auf den Markt kommen. \"Ein durchschnittliches Auto mit Verbrennungsmotor enthält heute Halbleiter im Wert von etwa 420 US-Dollar, ein Plug-in-Hybrid oder ein batterieelektrisches Fahrzeug kommt etwa auf 750 US-Dollar\", sagt Stephan Zizala, Vice President und General Manager Automotive High Power bei Infineon. Infineon verfügt nach eigenen Angaben über das marktweit umfangreichste Angebot an Leistungselektronik, einschließlich Silizium- und Siliziumkarbid-Technologie für alle Formfaktoren, vom nackten Chip bis hin zu diskreten Komponenten und Leistungsmodulen. In Zusammenarbeit mit Schweizer Electronic hat Infineon eine Technologie entwickelt, bei der 48-V-Power-Mosfets in die Platine integriert anstatt aufgelötet werden, um Effizienz und Leistung zu verbessern und gleichzeitig die Kosten zu senken.

Laut Chet Babla, Vice President of Automotive bei ARM, fördert die Verlagerung in Richtung Elektrifizierung die zunehmende Konsolidierung von Antriebsstrangsteuergeräten in einer gemeinsamen Prozessorarchitektur: \"Der Bedarf an echtzeitfähiger Hochleistungs-Rechenpower zur Unterstützung von Domänencontrollern für den Antriebsstrang steigt. Eine Beschleunigung des Maschinenlernens ist auch erforderlich, um das Akkumanagement und die Reichweitenprognose zu unterstützen.\" Renesas erwartet eine starke Nachfrage nach seinen Akku- und Power-Management-ICs sowie nach Lösungen für Inverter, die MCUs mit Leistungselektronik kombinieren. Lars Reger, CTO bei NXP, sieht die Rolle des Unternehmens bei Fahrzeugen mit elektrischem Traktionsantrieb darin, \"mit Produkten wie MCUs, Akkusensoren und Akkuzellen-Controllern die Leistung zu überwachen, zu steuern und zu regeln.\"Globaler Automotive-Halbleitermarkt (Mio. US-Dollar)Bereich20192024CAGRKarosserie901812.7997,3 %Fahrwerk333235581,3 %Fahrer-Info948511.6424,2 %Antriebsstrang787114.62613,2 %Sicherheit758913.90912,9 %**Gesamt37.29656.5338,7 %***Source: Strategy Analytics*

ADAS {#Sec3}
----

\"Der Schwerpunkt hat sich kurzfristig verlagert: weg von vollständig autonomen Fahrzeugen, hin zu einem eher praktischen Fokus auf die Stufen 1 und 2 \[Automatisierung\]\", sagt Reger. Eines der beliebtesten Produkte von NXP ist das Radar, das zur automatischen Notbremsung und Totwinkelerkennung eingesetzt wird. Die Zahl der Autos mit Radar steigt ebenso wie die Zahl der Radarsensoren pro Auto. Die Radarauflösung verbessert sich. \"Ein Alleinstellungsmerkmal von NXP ist, dass wir sowohl die Radarsensoren als auch die Datenverarbeitung anbieten, einschließlich CMOS-Transceivern mit 77 GHz und Mikrocontrollern\", erklärt Reger.

Bei Intel ist aktuell die EyeQ-Reihe der Tochtergesellschaft Mobileye von chipintegrierten Systemen zur Kamera-Bildverarbeitung sehr gefragt. Der Umsatz von Mobileye belief sich im ersten Quartal 2020 auf insgesamt 254 Millionen US-Dollar - ein Rekord. Nahezu alle Einnahmen werden mit EyeQ erzielt, das derzeit von zwei Dutzend Erstausrüstern verwendet wird. Renesas bietet eine Reihe von Automobilelektronik-Halbleiterprodukten für Sensorik, Datenverarbeitung und Aktorik bei verbundenen Systemen und ADAS/AS-Systemen. Langfristig erwartet Renesas ein jährliches Marktwachstum für Frontkameras um 14 %, für Surround-View-Systeme um 13 % und für Radar/Lidar um 11 %. Nach Angaben des Unternehmens sind ARM-Prozessoren für 65 % der chipintegrierten Fahrerassistenzsysteme von zentraler Bedeutung. Das heterogene Compute-IP-Portfolio von ARM umfasst Cortex-A-CPUs, GPUs und ISPs (Bildprozessoren) bis hinab zur Echtzeit-Sensor- und -Aktorebene bei Cortex-R und Cortex-M.

Neue Architekturen {#Sec4}
------------------

Mit seinem skalierbaren Compute-IP-Portfolio hat ARM eine Schlüsselposition bei der Zusammenlegung von Fahrzeugsteuergeräten - weg von verteilten Architekturen, hin zu zonen- und domänenorientierten sowie zentralisierten Architekturen. Alle 15 führenden Hersteller von Automobilchips sind bereits Lizenznehmer von ARM. Laut Dr. Matthias Kästner, Vice President Automotive bei Microchip Technology, \"ist der Standard PCIe \[Peripheral Component Interconnect Express\] eine Grundvoraussetzung für zentralisierte Systemarchitekturen im Automobilbereich. Neue Fahrerassistenzsysteme, autonomes Fahren, Telematik- und Infotainmentsysteme erfordern extrem hohe Datenraten bei minimaler Latenzzeit, SOC-zu-SOC-Kommunikation für Redundanz und funktionale Sicherheit\". Die PCIe-Switches und -Bridges für die Automobilanwendung von Microchip unterstützen diesen Architekturtrend.

Vernetzung {#Sec5}
----------

Lars Reger von NXP sieht bei den Automobilherstellern großes Interesse an Ethernet und anderen Technologien für den Automobilbereich zur Verarbeitung großer Datenmengen. NXP brachte 2019 seinen neuen S32G-Fahrzeugprozessor auf den Markt und kündigte auf der CES 2020 an, dass Audi diesen in seinem ADAS-Domänencontroller der nächsten Generation einsetzen wird. \"Die wichtigste Rolle spielt der S32G-Prozessor bei serviceorientierten Gateways, die schnelle Over-the-Air-Updates ermöglichen\", prognostiziert Reger. Um den Herausforderungen der Datenverarbeitung noch stärker gerecht zu werden, hat NXP einen neuen Ethernet-Switch eingeführt, der den aktuellsten TSN-Standards entspricht und integrierte 100BASE-T1-PHYs, Hardwaresicherheit, Sicherheitsfunktionen und Multi-Gigabit-Schnittstellen bietet. Laut Microchip, das Erstausrüster dabei unterstützt hat, CAN/CAN-FD-Netzwerke durch Ethernet zu ersetzen, sei das Unternehmen der erste Anbieter gewesen, der 10BASE-T1S mit 10-Mb/s-Single-Pair- Ethernet-Physical-Layer-Lösungen eingeführt hat.
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Die Automobilindustrie verfolgt aufmerksam mögliche Querschüsse aus dem Silicon Valley - insbesondere wenn diese von Apple herrühren, dem nach Marktkapitalisierung drittgrößten Unternehmen der Welt. Produktimplementierungen von Apple sind perfekt, egal ob es sich um iPhone, iPad, MacBook Air oder Apple Watch handelt. Die Software ist der wichtigste Bestandteil des Automobils. Und auch hier glänzt Apple, sei es iOS auf iPhone und iPad, oder macOS, TVOS oder WatchOS. Apple-Produkte sind benutzerfreundlich und haben ein ansprechendes Design. Die F&E-Ausgaben von Apple entsprechen denen der größten Automobilhersteller. Angesichts der massiven Veränderungen, die auf die Automobilindustrie zukommen - die wachsende Bedeutung von Software, das Versprechen von selbstfahrenden Fahrzeugen und der Übergang zu Elektroantrieben -, hatte Apple Ende 2014 das Apple-Car-Projekt genehmigt. Der ehemalige Präsident und CEO von Mercedes-Benz F&E Nordamerika, Johann Jungwirth, kam im September 2014 zu Apple. Er verließ das Unternehmen im Oktober 2015.

Im Sommer 2016 änderte Apple die Produktstrategie weg von der Entwicklung eines Autos und stellte Dan Dodge ein, den Gründer von QNX. Laut Bloomberg Technology \"wurden in den letzten Monaten Hunderte des etwa 1000 Mitarbeiter zählenden Autoteams neu zugeordnet, entlassen oder sind auf eigenen Wunsch gegangen. \[...\] Das Projekt hat sich wieder auf die Entwicklung eines autonomen Fahrsystems konzentriert, das Apple die Flexibilität verleiht, mit bestehenden Autoherstellern zusammenzuarbeiten oder doch noch ein eigenes Fahrzeug zu konzipieren.\" Im Juni 2017 bestätigte Apple-CEO Tim Cook den Wechsel in der Produktstrategie: \"Wir konzentrieren uns auf autonome Systeme. Es handelt sich um eine Schlüsseltechnologie, die wir für sehr wichtig halten. Wir sehen diese quasi als die Mutter aller KI-Projekte. Es ist wahrscheinlich eines der schwierigsten KI-Projekte, die man sich vornehmen kann.\" Die Übernahme des angeschlagenen Startups Drive.ai durch Apple im Juni 2019 bestätigte die Fokussierung von Apple auf die Entwicklung autonomer Technologien.

iCar - oder nicht? {#Sec7}
------------------

Apple ist ein besonders geheimnistuerisches Unternehmen. Da es nur wenige konkrete Informationen herausgibt, entstehen Spekulationen und Gerüchte. Das verursachte die irreführende Berichterstattung, das Apple-Car-Projekt sei noch immer aktuell. Beispielsweise stellte Apple im März 2019 Dr. Michael Schwekutsch als Senior Director of Engineering für die Gruppe Sonderprojekte ein. Zuvor war Schwekutsch Vice President of Engineering bei Tesla, und vor Tesla leitete er die globale Antriebsstrangentwicklung bei BorgWarner. Sein Chef, Doug Field, Vice President für Sonderprojekte, wurde im August 2018 von Tesla abgeworben. Analysten haben auf eine Reihe ziemlich neuer Patentanmeldungen und Auszeichnungen im Automobilbereich hingewiesen (darunter eine Auszeichnung für die Entwicklung eines Dreiphasen-Asynchronmotors speziell für Autos), die als Beweis dafür herhalten sollen, dass das Apple Car weiterlebt. In einem Beitrag vom Mai 2020 in TheStreet.com berichtete Katy Huberty, \"eine sehr einflussreiche \[Morgan Stanley\]-Analystin mit hoher Erfolgsbilanz bei der genauen Vorhersage von Apple-Gewinnen habe ihrem Kollegen - Tesla-Analyst Adam Jonas - gesteckt, dass die beiden Unternehmen in den kommenden Jahren Konkurrenten sein werden, wobei vertikal integrierte Lösungen eine Partnerschaft unwahrscheinlich machen würden.\"

Hingegen bemerkt Jean-Louis Gassée, ein ehemaliger leitender Angestellter bei Apple, in seinem ausgezeichneten Artikel \"Apple Car Speculation: The Missing Pieces\" auf Medium.com, es gebe zwei gravierende Hindernisse, die dem Traum vom Apple Car im Weg stehen: \"Wo bleiben die Gerüchte, dass Apple plant, eine Autofabrik zu bauen? \[...\] Eine Autofabrik lässt sich nur schwer verstecken. \[...\] Schon vor der COVID-19-Pandemie hatten Autohersteller Schwierigkeiten, ordentlich Geld zu verdienen. \[...\] Für Hersteller wie Ford, GM oder VW liegt der Betriebsgewinn bei etwa 4 %. Toyota schneidet mit 10 % viel besser ab. Aber der Betriebsgewinn von Apple im Jahr 2019 betrug 29,3 %. \[...\] Warum sollte das Unternehmen aus Cupertino in ein so margenschwaches Geschäft einsteigen?\" Gute Fragen, auf die es keine guten Antworten gibt.

 {#Sec8}

GuardKnox, ein beeindruckendes Technologie-Start-up mit Sitz in Israel, betrachtet sich als ersten Cybertech-Lieferanten für die Automobilbranche. Das Unternehmen definiert den Cybertech-Bereich als eine neue Kategorie der Automobil-Logistikkette, die OEMs und Tier-1-Lieferanten mit diversen Produkten und Lösungen ergänzen soll, welche die nächste Generation softwaredefinierter und serviceorientierter Fahrzeuge erfordert. Auf der GuardKnox-Website heißt es: \"Obwohl viele Anbieter Produkte entwickeln, die ein gewisses Maß an Konnektivität bieten, kann keiner anwendungsorientierte Plattformen bieten, die Integration und Aktualisierung neuer Anwendungen und Dienste unterstützen. Ganz zu schweigen von maßgeschneiderten Bordlösungen, nach denen Fahrer verlangen. Noch bedenklicher ist, dass kein Anbieter vollständige Cybersicherheit gewährleisten kann.\" GuardKnox stellt die kühne Behauptung auf, die einzige Ausnahme zu sein.

\"Die meisten unserer Mitarbeiter waren zuvor bei der israelischen Luftwaffe\", sagt Moshe Shlisel, CEO von GuardKnox. \"Wir haben jahrzehntelange Erfahrung mit der Bereitstellung von Hard- und Softwarelösungen für israelische Kampfflugzeuge. Wir übertragen die Methoden der Cybersicherheit, des High-performance Computing und der serviceorientierten Architektur auf die Welt des Automobils.\" Das Anfang 2016 gegründete Unternehmen GuardKnox hält sechs Patente, von denen drei die serviceorientierte Architektur betreffen, die laut Shlisel \"das nächste große Ding in der Automobilindustrie\" ist. Neben dem Hauptsitz in Israel hat GuardKnox Niederlassungen in Detroit (USA) und Stuttgart.

GuardKnox gibt an, für die Serienproduktion Vereinbarungen mit drei Zulieferern zu haben, die das Design oder Teile eines Steuergeräts beziehungsweise Software beisteuern. Das Unternehmen hat noch keine Produktionsanlagen errichtet und stützt sich vorerst auf verschiedene Partner. Ein Vertrag mit einem vierten Zulieferer wird demnächst - voraussichtlich im September - erwartet. Shlisel kann noch keinen Kunden nennen, mit dem er in Geschäftsbeziehung steht. Stattdessen verweist er auf die Website des Unternehmens. Dort sind die europäischen und chinesischen Investoren von GuardKnox aufgeführt, darunter Faurecia sowie SAIC, ein chinesischer Autohersteller. Zum Vorstand gehört Steve Girsky, ehemaliger stellvertretender Vorsitzender von General Motors.

Mitte 2019 schloss GuardKnox seine Series-A-Finanzierungsrunde mit einer Investitionssumme von 21 Millionen US-Dollar ab und wird bald mit der Series-B-Finanzierung beginnen. \"Wir glauben, jetzt eine Chance zu haben, denn wir sehen ein großes Interesse von Zulieferern, die auf Empfehlung von Erstausrüstern an uns herantreten\", sagt Shlisel. Wenn die nächste Finanzierungsrunde gut verläuft, plant das Unternehmen, von unter hundert auf mehrere hundert Beschäftigte zu wachsen und nach China zu gehen. Wir haben Shlisel gefragt, welche GuardKnox-Produkte für Kunden am attraktivsten sind: \"Wir haben als Cybersicherheitsunternehmen angefangen und uns zu einem Unternehmen entwickelt, in das nicht nur unsere Erfahrungen auf dem Gebiet Cybersicherheit, sondern auch auf anderen Gebieten einfließen. Dadurch stößt die serviceorientierte Architektur - bei der wir die zonenorientierte Architektur einbringen - auf großes Interesse.\" Zu den Produkten von GuardKnox gehören eine Domänencontrollerplattform, ein zonenorientiertes Gateway-on-a-Chip, ein Fahrzeugserver und Erweiterungen für den Zubehörmarkt.
